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, ngr EmÍI froJnackL
åegluga na Oclrze, WrooZaw
, Manuskriptei-ngang Septenber 1t68
1. Einleltune
Gegenstancl des Berichtee íet die Da¡eteJ-lung cler Torscbuagaer-
gebnisse cler "åegluga na Od.rzerr bei iler Elnsatzopt'lnlexung ôer auf,
den einz.elnen Schl-ffahrtsreLationen zr¡¡ Verf,ügung stehendlen 31ot-
te.
Unsere Erfahrrrngen sindl dabei noch gerlng, denn cl1.e entspre-
chend-en .Arbeíten wurden erst vor kar¡¡n 2 Jahren begonneu. ll¡otz-
clen boffen w:ir, d"aß d.ie erzielten Ergebnlsse lnteressant genug
sinil, dlese Ih¡en bekanntzugeben.
3ei cler Beschaffung neuer Schiffe igt dle .Auswahl clee ftir eí-
ne konkrete Transportrel-ation optÍmal-en Scbiffstyps verhältnis-
näßig einfach. Es ¡ouß ein eolcher Schíffstyp gewèihl-t werdenr bei
tlern ciie Kosten cles î¡ansportproduk*s eln MlnÍm¡n emelchen. Weit
sc'hwferÍ-ger ist hingegen clie Àufgabe der Einsatzoptinienrng einer
gegebenen Bestandsflotte. Auch d.leser Bericht wlrd atrf illese Fra-
ge kelne eintleutige unô enôgültlge Antwort gebenr Jedoch wilrð.en
T,ösungswege info¡:nÍeren. Als Krlte¡iun tter ökononiscben Zweok-
nä3igkeÍt elnes gegebênen Sobiffs für elne bestinnte Relatlon
werden tlie Tra.nsportkosten fär eine Ton¡e Gut angssehen. Dabel
ist sel-bstverständ.lich das ökononisch güns.t16e Schlff dasJenlgä,
welches c[1e geringsten Kosten verurracht. Þlne Beschrånkuag auf
clie direkten Transportkosten erscheint une fitr dLeeen Zweck ver-
tretbar, wenn re'ir uns aucb clessen bewu8t sind¡ da3 die dhekten
llransportkosten nicht alleini6es Kriteriun fti¡ tlJ.e BeurteiLung 
.
sinct. So müssen insbeeonèere beim Transport hochwertiger lrang-
portgtlter neben clen Frachtkoaten, die den llraneportbetefllgten
entstehen, iú ei-ner volkswirtschaftLichen Rechnung auoh e¡<lere
Koeten berücksiehgit werden, die u.a. aus d.er Tatgac,he tler Zu¡ilck-
ziehung cler îransportgüter aus d.er Zlrkrilation währendl <ler Ílrans-
portzeit entstehen. Je 1änger d.1e Lieferzeit, un so höber lst iler
aus tler Zurückziehu¡g aus aler Zlrkulatlon entstebend.e volksw'Irt-
sohaftliche Verlust. Die se Ve¡luste kön¡ten verhä-Ltnisnä31g leicht t
unter Berücksicbtigung d-es Zinsfußes vom Wert der Íraleportgfltert
emech¡et wertLen.
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Íenn aLe_o.das sobnellere IransportnltteJ. fÍir den Transportun-
ternehne¡ teu¡er 1et, die Koetenerhöbung Jed.ocb niedriger als der
votkswlrtEchafùllche Nutzen Ínfolge cler Yerkûrzung der llef,erzett¡
go wäre trotz böberer Kosten d.as sirxnellere lBrangportnittel eiu-
zugetzen.
Slne clera¡tige trÌiubeziebung d.er lfeferzeit erecheint jeðoob
für ttte verhältnleee in der otler-flchlffalrt nicbt notwendlig. Ïn
elneu llnternehnen, 1n tlen 96 % a]j€r Traneportgiiter Massengtlter
von rElativ gerlngem Wert elntl, ka¡n die Frage der Bescbleunigung
iler lieferzeit¡ rorüber wir gesprochen haben, ohne nenhenswerte
Beelnträehtfgung tler Sichtlgkelt cter gewonnenen Ergebniese ver-
naoh}äselgÈ werôen. Deeh&lb beechränken wLr'rrne auch auf dlfe d1-
¡êkten [ransportkoaten a1s Rriterinm fÍlr tl1e Wahl d.es zwechä3ig-
Eten Schiffet¡rps. EÍe¡1n wetden wir zueëitzLfi:h auch dadurcb be-
etËirkt, daß die Kr¡ndten tl.er Bfnnenscbiff€brt hihrflg bewußt und.
gern eine YerlËingerung cler I'feferzelü 1n Karrf nehmen¡ woraus sie
einen Nutzen filr efch zu zlehen rlsseno Dleees trC-fft vor a1len
fn clem tr'alle zur wo d:ie Wa¡e 1n Seehafen in größeren Partien 8n-
konmt r¡n<l von hBfänger nangeJ-s lagemaun nicht auf, elnna-l abge-
noruren werðen ka¡n. Ferner vertellù der .Àuftraggebe:e dlese Gtiter
gern auf verasbie ilene llre¡r sportnitt el mit r¡nt erscble dllcher Dauer
der lieferøeit. Slne <lerartlge zeitlíobe VerteíIung þaut dl"e
Spltzen bel tte¡e trtLadung ab¡ vermlntlert d.1e f,agerkosten und die
Ye¡lueùer ttfe i.nfo].ge unsachge'nã.ßer Iragen:ag entstehen kðnnten.
2. Transportrelatlonen uncl Gtlterarten
Dtre 8ah¡rerpunhe der [åitigkeit der Flotte cler ZnO llegen auf
der Oder undl dlem Gllwlce-Kanal¡ cl.h. auf langen Strecken. Den
zweltèn Hlatz beztlgllch der Blndung der Flotte nebmen dle Aus-
Iandetransporte ein. Des welte¡en folgén örtlicbe Transporte rrnd.'
fransporte liber ¡nittlere Strecken. Die langstreckentransporte iler
Otler-sclriffalrt fintlen vor' all-en- zwidchen clen schlesischen Eäfen
Gi.iwLce undl Kozle und. dlen Seehãi.fàp Szczecln u¡d. Swlnoujlcie statt.
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Die nadnale IrËage cler Strecke zwieeben Gllwice u¡<I Swinoud6- -
cie betr{gt ?fi 1ø, ille m{nimale låinge dagegen øwischen KolLe r¡ntl
Szezøeln648 kn. Dle bydrol-ogiscb,en TerbäLtatsse auf dfese¡ Be-
l-ation sind unefnheltLiob. Der kana\igierte O<lerabecbaitt von
Koøle bis Brøeg Dolny nlt den GJ.:trlce-Kepal von elae¡ Gegantlänge
von 228 þ:ibesitzt bedlngù geregelte WassexrerbäItniese. Dte .ân-
¿eh] ([s¡ llawLgationstage beträgt ble 275 pað. dla f¡a¡slttlefen
Lagsen einó fàuchtlefe tte¡ Schiffo bis l8O cm zu. [eniger gfinstl-
ge llgenschaften filr ctle Schiffahrt hat de¡ ÂbEchnitü dlór f¡el
tal-wã¡ts fll-eßencten Odler da¡ wo dle Navigationsperiotte wegen der
oft vo¡konmenclen nietl¡igen lf,aeserständ.e <turchscb¡ittltoh nr¡r 24O
Tage undl die zulëissige TauchtÍefe in Jabresctu¡chechnftù nr¡r 135 on
betragen.
Zu ilen langstreckenbefõrcterrrngen zählen auah tlle Giltertrane-
porte in cler Re].ation von clen lÍ¡oclaw-SËif,en nach clen Seebäfen
gzc7eciir 11ntt SwlnouJlcle. Die nltttere Ertfern¡¡¡g zwischen dlesen
Eäfen beträgt 526 le{ In übrigen beetebt in beechrl¿inlrtem ausmaß.
ei-n SeeheÉenverkehr von bzw. nach folgen¿"o SinPenbäfen¡
Opole, Ma3.ozyce und. Clgacice. Die Auslandstransporte j¡ Ver-
bindu4g nit den obengenannten oderbäifen unfagsen Eolcbe Läncle¡
wie clie DÐR, ðte Deutscbe Bunêesrepubllk¡ Belgl-en, ÛoJ-Lendl¡ Frank-
reich unð !Íest-3erlin. Die örtl-1cben Beförclen¡ngen werden ar¡f Àb-
schnitten nit Entfernungen von 20...70 Im in tlen Bezfrken wrocfaw,
Opole und Gliwice ausgeführt:
Die Beförderu+gen auf den sogenannten nlttleren E:etfernuagen.
finden auf iler kaàalisierten Ocler auf iler Strecke Oberechleelscbe'
Eäfen 
- 
IIäf,en von wroczaw r¡nd. I[erkbäfen in Bezírk wroclaw- statt.
fn d"en näcbsten Jebren werclen diese Befördleruagen einen Aufscbwung
nebmen.
auf der langen Strecke cler otler talwärts flncLen vor allen clLe
Kohlentraneporte statt. Hauptsächl1ch wird auf tlleser streoke
Kohle fiÍr clen ffi>ort sowie auch Kohle für <Ien Bed.arf tler IntlusÙrieÍn Raurn von szczecln beförd.ert. Âußerd.em werden KohLe und. wze
für die Xisenbütte Szczecin transportiert. Àr¡f tler Ocler bergwärts
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bef,örctert¡ außerdem in kleineren Mengen Rohstoffe
ffir tlJ.e lertlLindustrle¡ Getreicle, Feinkoks ì¡nd. Baufit.
Der Sxl¡ort nach d-en Weetl-å¡lde$ unfa8t hauptsächlich KohJ-e¡
Steinc, gtahlscbxott, Zenent, Sleoh und Chenikalien. Im Inpgrt
tretcn colobo Gilter auf ¡v'le Kal-isalzer Blecb¡ Zlnkkonzentrate
r¡nil Getrcicle.
Die örtllohen Beförderungen u¡fassen Kles u¡d. Sand; Beförde-
rungen a¡¡f dlen nitt].eren Sntfernungen ilagegen hauptsäcblicb Koh-
le.
3. Die 3lotte und. ibr F¡rploltatlonssvetem
Der ö,ffentllche llransportunte::nebmer, d..h. d.Íe Binnenschiff-
fs¡rt, iet zu d.en Traneportleistungen zum Nutzen der Kr¡nclen ver-
pfJ.ichtet.
Dfeee mtlssen 1n eolcher Weise ausgefilhrt werden, tlaß ðer TranÊ-
portbed.arf clee Kuntlen u¡ter Berücksichtigu¡g eeiner Interessen
geðeokt w'lril. Daneben muß cter Transportunternehmer elne univer-
sell leistuagsfäbJ.ge 3lotte vorhalten, d.ie zu jed.er Zeit dle
wachþend.en r¡nd sich ver¿i¡dernden llraneportbedürfnisae der Kuntlen
befriedl-gen ken!. Die .Anforderungen d.e¡ unterschiecllichen frans-
portbedtlrfnlsse machen es notwenillg, cLaß die Bi.nnenreederei Schlf-
fe untereehiedlicher G¡öße r¡nd. Geschwindigkeit einsetzt.
In cler ersten &twicklungsphase cLer Binùenschiffahrt bestancl
d.j.e Flotte ím wesentl-ichen aus Schleppkähnen, d-arüber hlnaus war
eine geringe Áazahl von Motorgfitersohiffen vorhanôen. Nach d.em
Ârrfbau dler während d.es Krieges zerstörten Binnenwerften wurd"e
zweokg welterer Entw1cklung cter Binnenschlffsìrt ein Beschluß
ftlr clen Bau von Motorgüterscb.iffen gefaßt. Fnde des Jahree 1958
''t,io
erschienen òie ersten Motorschiffe d.iesee Typs auf der od.er, wo-
bei e,s sich un rahrzeuge mit einer ¡olttteren ¡"¿s3äh.rgkeit von
461 t und. einer .ântriebsleistun6 von 3OO pS handelte. In ilen fol_
genilen Jahren wurde ili-e .antriebsleistung bei eine¡r Teil cler Fahr-
zeuge auf 240 Ps ve¡mind.ert. Die verbi-nduag von lrraneportraum rrnd.
antriebskraft in eíner Einheit brachte in d.er praxis cLie Bestäti-
gung d.es erwarteten bedeutenclen ökononiscb.en Nutzens. Dieser ent-
stand. infolge ei-ner beträchtlichen verkärzung cLer Abfe¡tfgungs-
zeit des Motorschiffes in Hafen im vergleÍc]n zw den schleppþËhns¡
und- infolge d-er geringeren Befördenrngskosten. Das Moüorschiff
brauchte nicht in Eafen auf clie zusammengetzuag d,es verba¡des zu
wartenr es entfÍelen zeitverluste wegen d-es schlepperwechsel-s auf
der strecke irnd. d.aräber hllaus batte d.as Motorschlff eine höhere
technische Geschwind-igkeit.
Datir:rch wurden aie Uenrfosten d.es Motorschlffes, welche fnfol--
ge d.er Niohtausnutzung d.erl A¡triebskxaft währencl cler .â,bfertlgungs-
zeit im. IIafen entstand.en, überkompensiert. Das Motorschiff stel_lte
in Vergleich zr¡m Schleppkqln einen wesentlichen Fortschrltt cLar,
nußte jedocb seinerseits elnem neuen System, d.h. der Schubschiff-
fahrt, weichen.
Hier erfoLgte.wieder ej.ne îrennung voD .â,ntri-ebskraft u¡d- Trans-
portran:m, jedoch von anclerer Qualität al-s bein Schleppbetrieb.
Das Vorspanaen d-es Schubpralms vor das Schubschiff und ðie stame
Verbind.ung d.es Verband.es s/äbrenti tler I'abrt fÍihrte zu beträchtI1-
chen Nutzen, der ín eíner besseren Ausnutzu:eg der Ântrlebskraft
und. einer Vernulndefung iler Besatzung seinen .AuscL:ruck fi-ntlet.
Gleichzeitig erfolgte eine Vernind.enrng cler nit dêr Abfertigung
in Hafen verbund"enen Kosten. Die Herunternahne de¡ Besatzulg von
d.en Schubprahm während d"er Fahrt irnd die Beschr¿inkung des Sin-
satzes.von Arbeitskräften auf òie Abfertigungsseit ín Eafen (land.-
brigad"en) brachte einen beträchtlichen ökononlschen Nutzen.
Die ersten Schubverbä¡tle erschienen auf der Od.er Bnde d.es
res 1962. Es waren Schubverbä¡d.e d-es ll¡æs rtÎur.rt, welche sich
elnem Schubschiff von 24O ?S und- zwei Schubprähmen nit elner
malen Gesamttonnage von 730 t zusammensetzten. Nacb. gemm'lq¡g







bänden d.es .-$ps riÎ\¡rtr wur¡de in Jah¡.e 1965 ej.n neuer Scbubverband
na¡nens nBj-zon'r gebaut. Dleser Verbandl setzt sicb aus elnem Schub-
schiff ¡oit eíner MotorenLelstung von 320 PS und. zwei Schubpräbmen
nit einer maxinalen Gesambtragfähigkeit von 1 1OO t zus¡mmen. Ge-
genwärtig fÍntlen weitere Îorecbuagen stattr um elnen größenmåi3lg
optiroalen Scbubverbend für dlie Ocler zu scb.affen.
EXne Konblnatlon der spezifischen Vo¡teile von Motorschiff ei-
nerseits urtil, Schubverbancl a¡clererseits bild.et das Konbi-System.
In diesem Systero wj-rd" d"as tratlltloneEe Schfeppschiff clurch das
Motorschiff geschoben. Im Konbi-System sind. Motorschfffe BM-50O
nit eíner meyl malen leÍstung von 3OO PS und. Schleppkähne cles lt\ps
rrWrocfawskaft mìt einer llonnage von 550 t eingesetzt"
Der Konbl-Verband. hat eine Èihnl-icb hobe leístungsfälrigkeit w:ie
dae Motorgüterschiff. Er nutzt die Vorteíle cles Schubbetriebes
nlt d.er tei-Lwelsen Trennung von .Antriebskraft uncl Trallsportrau&
und. ftihrt sonit zu elner guten Ausnutzr.rng cler Ant¡iebsleistirng
und. zu einer Veningerung iler Anzahl de¡ -A¡beitskräJte. fm Konbi-
llerbancl- ist auf dem vorgespa¡nten a¡tríebslosen'Ka¡¡ nur noch ein
Mann Besatzung gegenüber 3 auf Schleppkähnen in Schleppverbalcl.
,Von allen &'xpJ-oltationssystemen bringt das Konbi-system die besten
ökononischen Ergebnisse unal hat sich auch nach clen blsherigen For-
schungen a1s bllligstes A¡trlebesystem arrf de¡ Oðer erwiesen.
4. Allgeneine Prinzlplen de¡r Be:pecb¡ru¡g von Transportkosten
Aus den allgemein skl-zzierten Merkmalen der auf der Oder einge-
setzten Schiffstypen geht hervor, d.aß d.:ie T:ra¡sportkosten alfer




"Abfertigwrg in llafen - e.r-
rnittelt vrerd.en.
Bei Orenmrng der Àntriebskraft von lad.eraum, d.h. sowohf beim
Schlepp-¡ Schub- u¡d- Konbi-Betrieb 
- 
beim Konbi--System nur bezüg-
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Lich cler SchJ-eppkähne 
-, treten wëihrenil cler liegezelt in Eaf,en
nr¡r Kosten ftir d.en lransportrau¡I ohne Antriebskraft arrf.
Bei allen ,llesen Systenen fa.l1en clie melsten Koeten wäì¡endl
d.er tr'ahrtarbei.t, d..h. währendl cler eigentLlohen Befär<lenrng cler
, ladund auf cler Strecke, on, wo neben d.ep l¡ad.eraup auch dLe .ûn-
trlebskraft in .Anepruch genonmen wlrd. Dagegen slnd. bei cteu Mo-
torgüterech:Lffeu lrle aush beii ¿en 1n Konbi:system arbeltênden Mo-
torgtitereobfff infol-ge d.er Verbindung von -A¡triebskraft uncl frerrs-
portrar:m dae wä.hrentL ile¡ liegezelt in d.en Häfen anfall-entlen Kosten
in Ver6J-eich zu den Satrrtkosten auf cler St¡ecke verhËiJ-tnlsnä3ig
hocb.
Die engefäb.rten Sfuenscbaften dler Schiffstypen haben elnen
entschei¿leuden Sinfl-uß auf d.en Kostenverlauf. ELn Sahrzeug nit
eigener Ântriebekraft, welohes wö:hrend. de¡ EafenLlegezeft rela-
tiv hohe Koeten yêrursaoht¡ bat éine rel-ativ gerlnge Elasùizftät
iler llransportkosten bei einer.Verëind.erung cter Tranoportenüfer-
nung. Eine anilere Tentlenz haù das Schiff obne elgenen ¡:rtÌieb,
bej- tLen d.i-e Koeten der Eefenliegezelt relativ gering slntl untl
erst während der Beförilerr¡¡rg stark ansteigen. Eler lst clie Kosùen-
eLastizität größer als bei Schlffen nit elgenem.ûntrlebr d.b. dJ.e
Íraneportkosten reagieren sta¡k ar:f eine Veränclerung cle¡ Beför-
dlerungsentfernung.
Die Unterechi-ede 1n cler KoeteneLastizltät cler einzelnen Sohiffg-
typen slnd ôie Ursacbe ftir d.le UnterschÍeclllchkelt cler [ranoport-
kosten einer fonne ladung bei gleicher BeförðerungsenÙfernung.
Bel geringen Entfernr:ngen weieen die Systene nlt größerer
KosteneLasttzitäü ge¡i-ngere Selbstkosten auf, untl ungekehrtr je
größer clie traneportstrecker um so gänstiger weled.en dÍe $4ren nlt
geringerer Kostenelasti-zit ät.
Die Transportkosten cler einze].nen Scbiffstypen in "[bibåingigkeit
von d.er [ransportentfernung werden letzt]-ich dlæch das Verhäft-
nis zwísohen konstanten und- verä¡cle¡l-iohen Koeten bestlmnt. Als
konstante Kosten werden dabei solche angesehen¡ c[1e níc t von
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der Íranoportmenge r¡ncl 
-entfernrrlg abhängen, d..h. òj-e Schiffs-
liegekosten. Als verä¡clerliche Kosten werd-en dagegen tfiejenigen
bezeich¡et, die von cler lransportentfernung abhängen, d..b. d"ie
I'ahrtkosten auf iler Strecke, Zu clen llafenkosten weralen nur dl.e
Ilnterhaltungskoeten, zu alen Fahrtkosten d-agegen sowohl che Un-
terhaltskosten a1s auch ¿ie Verkeh¡skosten gereshnet. À1s Ter-
kehrskosten werd.en d.ie Kraftstoffkosten und gclrleusengeb'ühren
bej- clen Schiffen rnlt eigenem Intrieb, bei den Scbiffen ohne ei-
genen .AntrÍeb die gesamten Ïxploi-tationskosten tler Einheiten
angesehen.
Die Beförd-erungskosten je lonne ladung (K,, ) werd.en für alle
Schiff stypen nach beliebiger Transporteotf 





Hafenliegezeitkosten d.es Schiffes für einen îag in Zloty
Entfenrung d.er Beförtlenrng in Kilometer
Fahrgeschwind.igkeit des Schiffes in km.,/lag
Tageskosten d.es Schiffes währentl der Fabrt auf der Strek-
ke j-n Zloty









Die in d-er Formel ausgedrücHen lVe¡te sind auf Gr¡rncL d.er er;
rei-chten Ergebnisse in Jehre 196? ewechnet word.en
Diese Angaben r¡urd.en in d-er nachfolgend.en labelle zusa;nmenge-
stellt ¡
1+4





3. Scbiffá ohne .Antrieb,^ ,(KonbÍ-Verband.) rvt I






















In itleser tlbersicht faÌlen lnsbesondere ilie tn Verhålünis zu
den in Konbi-Verbåinclen eingeeetzten MGS zu langen Eafenllegezei-
ten der d.azugebörigen Käb¡e sotle clie r¡nterechledllchen ¡abrt-
kosten der in Allelnfah¡t rrnd. in Koúbi-Ve¡bancl pingeeetzten MGé
auf .
Die langen liegezeiten der Kähae in ,fahre 1967 slnd lnebeson-
dere auf einen zeitweiligen GîlternangeJ- ab Szczecin zurilckzuftih-
ren. fn ctieser Situatlon wurde eln |IeiI der Käb¡è leer abgefertigtt
ein anilerer [eil b]-ieb auf ladung.wartentl llegen uncl ein dritter
Teil wurde zwangsweise zu.r li.egezeit j¡ Eafen ve¡trrteilt. Iretzte-
res betri-fft inebesonde¡e solch€ (ähns, tlle unter Windel¡ftuß nr¡r
schw'ierig leer zu beförilern sinil..
Die unterscbielll ichen EY¡lloitati onskosten bei d en Motorgflter-
schiJfen gehen vor alIen auf . unterechiedliche lnstandsetzungs-
kosten zurück. Die j¡n Konbl-system eingesetzten Schlffe baben
Hauptmaschinen von hochwertigen Stand.a¡d. ¡tit l¡ingeren lar¡fzeiten.
Außerden wurd.e iro Jahre 196? n¿æ ein verhäl-tnisroä$ig kleiner Eeil
dieser Schiffe. der  Jäbrigen Revislon unterzogenr wäibrencl ein bo-
her îei1 der in Â1lei¡fab.rt eingesetzten MotorgüterschÍffe eine
Irneuerung d-er KLasse erhielt.
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5.
Dl-è Eo6üen (y) tter einzelnen Schlffst¡rpen der FLotte werttén
nach tlêr tr'r¡nktion X = a + bx erreobnetr worin ran dle Fonsta¡ten
Relatlonskosten, d.h. clfe Eafenkoete]l, ttbtt dle spezlfischen Strek-
kenkosten r.¡ndl rxrr ùie Zeitdauer. d.er Fshrt zwischen tlen fiäfen
(Ânm. {. Red. in Beieplel clJ-e Transportentfernr:ng) bed.euten.
Die eínzeLnen lfie¡te der abbänglgen Variab]-en tlytt btLden l¡t
Koordlnatensystem eine Geratle; Zr¡r .slnzeichnung tlleeer Geracten
in tlas Koo¡dinatensysten genügt esr ftir Jede unabhänglge VarLable
zwel hrnkte zu berechnen, dtucb weLche ef-ne gerade lriuie zu zeíe,å,-
nen ist¡ ôte jeweils clíe Werte d.er gesuchten abhëngigen Variab-
len dl.a¡stetlt. Die abhängigen Variablen slnd in ungerem Beieplel
itie gesucbten BeförtLenugskosùen je l[onne ladung, die unabbàng1-
gen Varlablen tlagegen tlrÍÍcken dle Transportentfemuag aus. Jedem
Wexte tter unabhänglgen VarÍablen,Ist efn Wert cler abhängigen Va-
rlablen zugeordnet. (
Âuf Grund deq 1n cler oblgen fafel zusajmengestel-lten We¡te er-
hatten w:tr für clie einzelnen Schiffstypen ùie Befördenrngskostenje llorne ladung als Funktion der 1¡ansportentfe::nung. Die Dar-
steJ-J.ung erfolgt auf nachstehend.em Diagra.nn. Der Schnittpunkt
cler Geraden nit tler'Orcüuatenachse uncl i-br "Anstieg wertlen durcb
2 Paraneter beeti-mnt, und zwar clie Kostén d.er EafenLiegeøei-t¡ be-
zogen auf elne Tonne ladung (als Konstante), uncl dAe Fahrtkosten
Je Klloneter llæaneportstreeke, gleichfalts bezogen auf eine lonne
Iactung, welche cten Ânstieg cler Ge¡aden angeben. Tabelle 2
franeporte j.nheit Kosten cler Hafenliege- Streckenltosten
zeit je t ladung je tk¡r





























WÍe aus vorstehe¡rcler IabelLe und d.en Diagrarnn zu ersehen ietr'
haben tiie Scbubp¡ähms d.i-e niedrlgsten Kosten wð.hrend cler.Hafen-
liegezeit, bezogen auf 1 Tonne ladung. Höhere Xosten weisen dle
Schleppkå1ne u¡cl dle Käbne in KonbLsystem auf , d.1e höcb.sten d:ie
Motorgü.tergchjJfe bet All-einfahrt. Die Streckenkosten je tkn ver-
balten eloh. beí dlen einze]-nen Schiffst¡4len anclerg a1s die Eafen-
koeten, d.h., da8 slch hier auch eine anclerg Relhenfolge in der
EoEtenböbe erglbto lediglich die Kosten der Konbi-Verbä¡de sind
sowobL ftir tlLe EafenJ.legezelt al.e euch die Befördenrng selbst ge-
ring. Beeond.ere <teutlich tritt d.er Unterscbied in d.eh Kosten je
th zwLsoben detr MotorgilterEchiffen bei Allelnfab¡t r¡¡d den üb-
rlgen Betriebsarten bervox. Dle gerlngen Kosten iler Hafenliege-
zeit beL tlen nicílrt eelbst fab¡entten linbeiten werd.en du¡ch d.ie
hohen Koeten der Befö:rd.erury kompensiert, uncl ungekebrt kompen-
sleren ilie ve¡häLtnisnäßlg geringen Befördenrngskosten der 6elbst-
fabrer clie hohen Kosten wäb¡enil der Eafenltegezeit.
Dieee u¡terschiedllche Kostenstruktur füb¡t ôazu, itaß eloh
di.e Koetengoraden cLer vèrsehied.enen Betriebsa¡ten schneid.en. Die
Kostenkurve .d.er MotorgtlterscbLffe weíst bei kurzen Transport-
streoken.d1e höcbsteÍr Werte auf . Infoþe ibrer geri.ngenen Stei-
6ung scþneictet sie bel efner bestinmten Transportstrecke dÍe
Kostenkurven cler 6ohlepp- unti Schubverbände und. hat in foJ-gen-
den Berelch ger..ingere Werte al-s clie tler genan:nten Verbänd.e. Das
Motorgllterschiff bat in Vergleich zun Schleppverbantl geringere
lransportkosten bei Strecken tlber 13O kn und. iæ Verglelch zu¡¡
Êqbubverbancl bef lransportstrecken über 93O ¡m. Die Konbi-Ver-.
bände baben in Verglglcb. nit del klaesÍ.sphen Schubverbanct geringe-
re Kosten ab 22O h uad. elnd. 1n d.iesem Streckenberel_cb. dli.e.lrans-
portelnheiten nit ðen geringsten Kosten.
SohJ-eppverbänd.e eind 
- 
wle bereits erwähnt 
- 
in ELnsatz billi-.
ger a1e lfiotorgilterschlffe in Streckenbe¡eÍch unter 13O tm. Bei
grö8eren llransportstrecken stetgt clÍe Kostenkurve sþeil an unô
uJcterscheid.et elch negatlv von allen übrigen Transportelnheiten.
Árn koetengüaetfgeten elnd. zweifelros clie schubverbö¡de, i-nsbeson-





Zwecks genauerer Ernittlung d.er Ursachen des Verlaufs iLer
Kostenkurve jedes SchlffstJrps erecheint es zweckmã3lg, die Kosten.
artea, die unnfttel-bar di-e Kostenkurve bestlnnen, zu alalyele-
Îen.
Zu il.iesem Zweok r¡nud.en ùle wichtlgsten Kosten für tlie beld.en
Hrasen 
- 
Eafenllegezelt unil Fabrtarbeit 
- 
in ilen folgencl.en Ia-
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Die Eostenetnrktu¡ lst bezogen auf die wäh¡end d.er Eafenl-1e-
gezelt Je llonne LatX¡Dg anfallencten Koeùen. Dabei eollte man lns-
besondlere ar¡f ôle Posltionen acbten, 'ln denen d.le Scb.ubverbänd.e
gitnetfgere Íer.be baben als tlle l[otorgilterschi-:tfe. Die gerÍnge-
¡en Personalkoeten slnô tlerauf zr¡¡tlckzufüb¡en, daß die Schub-
prähme kelne Beeatzuag babea uadl wäb¡end cler Abfertie¡¡ng 1¡o Ba-
fen led16liob. ille Fe¡eonaLkoeten èer land.brlgaiteD zum Ánsaùz kon-
men¡ dlieees Fersonal- führt lngbesondtere Bugslerarbelten ¡oÍt Ea-
f,ensobubbooten aus. Infolge iler geringen tech¡igobea Ausrtlstung
rler gahubp¡älne bteÍben auch anèere Koeüenarten wesentlich ge-
rlnger.
Dle ln Konbi-€yetem elngeeetzten tr'ahrzeuge erreicben nicht
ebeneogfluetige KoetenkennzÍff e¡n wäbrenrt der Ea.f enllegez eit rie
dJ.e Sc&'ubprähno,.Die lohnkoeùen sorLe.itle Kosten fil¡ soziale Ver-
sioherungen, Diäten r¡ncl Gemelnkosten eÍn¿t höher ln.Anbetracht el-
ner.eùÊ¡ndlgen Besatzung von 3 l[¡nn auf dlem tr[otorgtlterscblff, und.
1 üann auf d.en antriebslosen Schubka¡¡.
Die ÂntrfebEnnlage auf, dem Motorgilterschlff sowle die da¡nlt
verbund.ene øueäüzLf,che Âuerilstung verursacht höhere Kosten ia tlen
Poeltionen Ausrästung r¡¡d. Materiallen, Ano¡tisatlon, Inetancl-
setzung und Wartung und für tlle rtbeschäftlgungsloee Zeitfr. Die
trlegezeitkosten d"er Solrleppkähne sincl in Vergleldn zw allen anile-
ren Scliiffet¡pen eehr hoch uncl e¡rreichen belnahe dle Höhe <ler
EonbL-Verbändle. Dazu füb¡en nícht zu Eehr clle reinen Tageekosten,
dle gar nlcht eo hoch sind, eond.ern vor al-len dle i¡n Verhäl-tnís
zg tign anileren Schtffstypen t-ëingeren Abfertlgungszeíten de¡ Kåib¡e
tm Eafen unaL ûie Wartezeiten auf Schleppkraft.
Im Interesse tler Ökononi-e sollte eÍne nögLfchst scbnelle Âb-
fertiguug d.er Motorgtlterechlffe angestrebt werden, eowohl aler
al.leinfabrenden w'le aucb d.er ín Konbi-Ve¡bänd.en eíngesetzten.
Eierfür sprechen vor alleû iLie hohen konstanten Kosten clieses
$ohlffst¡ps, dlie relatlv geringen Sahrtkosten und. clie hohe I'alrt-
lefetung. Dles giJ.t j-nebesond.ere ftir d:ie Seehëfen mit einer r:¡-
gleichnä3igen Gilterbereitstellung. Werd-en i-n Seehafen zuerst die
schnelleren alleinfahrend-en Motorgüterschiffe abgefertigt, so er-
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8. Sonsti.ge Kosten 1r9
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Insgesant 10oro .looro lOOr0 1OOr0
Die in der fabelle 4 zusaJnnengestellten Kosten d.er.verscbie-
denen Schiffstypen für è1e Fahrta¡beit je tlo l-aesen d.j-e llrsache
fti¡ die Kostenunterschiede bei d.en einzel_nen Schiffstypen erken-
nen. Die günstigsten Ken¡ziffe¡rr emeichen ôie Konbi-verbålale,
i¡¡as ilarauf zurückzuftihren ist, d.aß durcb. Vorspsnn eines antriebs-
losen Kabns die -ô'¡triebskraft iles Motorgtiterschlffes optfuoal- aus-
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genutzt wirtl. Zwar erhöht sich dler Kraftstoffverbrauch je Sturd.e
auf den Konbi-{4otorschiffen und. die tr'abrgeschwinttigkeit sinb in
VergJ.eÍch.zur Alleinfahrt, aber de¡ linfluS d-ieser Veränderung
ist nicht 60 groß' daß tlle Kosten ie tkn Oadurch erhöht wfirden.
Atle Betriebsarten, d:ie auf den kinzip iler îrennung von Ân-
triebekraft und lade¡aum bagieren, uiissen ie th wäbrentl der
I'alrtarbeit höhere Kosten anrf¡ireigen.
Dies ist ôarauf zurückzt¡führen, daß d.iese Systeme den Bau ei-
nes spezi-el-len 1¡trlebsschiffs erfordern, was entsprechencl ho e
.A,nortiàatlonskosten f ür Instanilsetzung, Materialien und. Ausrüstung
beðingt. In clen Motorgfiterschiffen bil-d.et ðie Antriebsanlage nur
einen Teil des Schiffs, so claß ihre a¡tei].lgen Kosten'verhä-Ltnls-
näß19 gering sind.
Die bei ðen SchubverbäDclen Í-m. Verglelcie zw clem Motorgäter-
schiff relativ höheren lohnkosten. ergeben sich alarausr daß hier
cler geeamte Irobnfontls einsch] ießlich tler Sozialkosten fite ùie
ge samte NavigatÍonsdauer tlen Streckenkosten zugerechneü wird,
wälrrentl tliese Kosten bei den Motorgüterscbiffen sich auf Eafen-
untl Streckenkosten proporti-onal auf d.ie entsprecbenden Zeiten
verteilen. Die höchsten Streckenkostên von alfen vorgestellten
Schiffstypen baben d.ie Schleppverbä¡d.e. Dieses ist einerseits
auf clen ho en technischen Verschleiß der Schleppkäihae und. Schlep-
per, and-ererseÍts auf tlie allgemeine Unwirtschaftlichkeit die-
see Systens in Vergleich zu antleren Betriebsaxten zurückzuführen.
Die Besetzung jedes Kahns und. Schleppers muß zwangsläufig zu eÍ-
nem hohen Anteil tLer loh¡kosten füb.ren. Ða größtenteils noch.
Danpfschlepper in Einsaùz sincl, wird hieí zusätzlich ej.ne Heizer-
gruppe benötigt, die ei-ne weitere Kostenerhöhung verursacht" Aush
sintL clie auf d.en Dampfschleppern anfallend.en Kraftstoffkosten
böber als auf antleren Schiffstypen, z.B. d.oppelt so hoch als auf
d.en Schubschiffen.
Zu den bisherÍgen Ausführungen ist zu bemerken, d-aß die der
.Analyse zugrund.egeJ-e gten Haf enlíe gez eiten aus der Berichterstat -
tung d.es Jabres '1967 entnonmen wurden. In clen näcbsten Ja]rren
wird eine r¡qeitere Verktirzung tler Hafenliegezeiten der SchubprårT¡me
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WÍe aus vorstehe¡rcler IabelLe und d.en Diagrarnn zu ersehen ietr'
haben tiie Scbubp¡ähms d.i-e niedrlgsten Kosten wð.hrend cler.Hafen-
liegezeit, bezogen auf 1 Tonne ladung. Höhere Xosten weisen dle
Schleppkå1ne u¡cl dle Käbne in KonbLsystem auf , d.1e höcb.sten d:ie
Motorgü.tergchjJfe bet All-einfahrt. Die Streckenkosten je tkn ver-
balten eloh. beí dlen einze]-nen Schiffst¡4len anclerg a1s die Eafen-
koeten, d.h., da8 slch hier auch eine anclerg Relhenfolge in der
EoEtenböbe erglbto lediglich die Kosten der Konbi-Verbä¡de sind
sowobL ftir tlLe EafenJ.legezelt al.e euch die Befördenrng selbst ge-
ring. Beeond.ere <teutlich tritt d.er Unterscbied in d.eh Kosten je
th zwLsoben detr MotorgilterEchiffen bei Allelnfab¡t r¡¡d den üb-
rlgen Betriebsarten bervox. Dle gerlngen Kosten iler Hafenliege-
zeit beL tlen nicílrt eelbst fab¡entten linbeiten werd.en du¡ch d.ie
hohen Koeten der Befö:rd.erury kompensiert, uncl ungekebrt kompen-
sleren ilie ve¡häLtnisnäßlg geringen Befördenrngskosten der 6elbst-
fabrer clie hohen Kosten wäb¡enil der Eafenltegezeit.
Dieee u¡terschiedllche Kostenstruktur füb¡t ôazu, itaß eloh
di.e Koetengoraden cLer vèrsehied.enen Betriebsa¡ten schneid.en. Die
Kostenkurve .d.er MotorgtlterscbLffe weíst bei kurzen Transport-
streoken.d1e höcbsteÍr Werte auf . Infoþe ibrer geri.ngenen Stei-
6ung scþneictet sie bel efner bestinmten Transportstrecke dÍe
Kostenkurven cler 6ohlepp- unti Schubverbände und. hat in foJ-gen-
den Berelch ger..ingere Werte al-s clie tler genan:nten Verbänd.e. Das
Motorgllterschiff bat in Vergleich zun Schleppverbantl geringere
lransportkosten bei Strecken tlber 13O kn und. iæ Verglelch zu¡¡
Êqbubverbancl bef lransportstrecken über 93O ¡m. Die Konbi-Ver-.
bände baben in Verglglcb. nit del klaesÍ.sphen Schubverbanct geringe-
re Kosten ab 22O h uad. elnd. 1n d.iesem Streckenberel_cb. dli.e.lrans-
portelnheiten nit ðen geringsten Kosten.
SohJ-eppverbänd.e eind 
- 
wle bereits erwähnt 
- 
in ELnsatz billi-.
ger a1e lfiotorgilterschlffe in Streckenbe¡eÍch unter 13O tm. Bei
grö8eren llransportstrecken stetgt clÍe Kostenkurve sþeil an unô
uJcterscheid.et elch negatlv von allen übrigen Transportelnheiten.
Árn koetengüaetfgeten elnd. zweifelros clie schubverbö¡de, i-nsbeson-





Zwecks genauerer Ernittlung d.er Ursachen des Verlaufs iLer
Kostenkurve jedes SchlffstJrps erecheint es zweckmã3lg, die Kosten.
artea, die unnfttel-bar di-e Kostenkurve bestlnnen, zu alalyele-
Îen.
Zu il.iesem Zweok r¡nud.en ùle wichtlgsten Kosten für tlie beld.en
Hrasen 
- 
Eafenllegezelt unil Fabrtarbeit 
- 
in ilen folgencl.en Ia-
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Die Eostenetnrktu¡ lst bezogen auf die wäh¡end d.er Eafenl-1e-
gezelt Je llonne LatX¡Dg anfallencten Koeùen. Dabei eollte man lns-
besondlere ar¡f ôle Posltionen acbten, 'ln denen d.le Scb.ubverbänd.e
gitnetfgere Íer.be baben als tlle l[otorgilterschi-:tfe. Die gerÍnge-
¡en Personalkoeten slnô tlerauf zr¡¡tlckzufüb¡en, daß die Schub-
prähme kelne Beeatzuag babea uadl wäb¡end cler Abfertie¡¡ng 1¡o Ba-
fen led16liob. ille Fe¡eonaLkoeten èer land.brlgaiteD zum Ánsaùz kon-
men¡ dlieees Fersonal- führt lngbesondtere Bugslerarbelten ¡oÍt Ea-
f,ensobubbooten aus. Infolge iler geringen tech¡igobea Ausrtlstung
rler gahubp¡älne bteÍben auch anèere Koeüenarten wesentlich ge-
rlnger.
Dle ln Konbi-€yetem elngeeetzten tr'ahrzeuge erreicben nicht
ebeneogfluetige KoetenkennzÍff e¡n wäbrenrt der Ea.f enllegez eit rie
dJ.e Sc&'ubprähno,.Die lohnkoeùen sorLe.itle Kosten fil¡ soziale Ver-
sioherungen, Diäten r¡ncl Gemelnkosten eÍn¿t höher ln.Anbetracht el-
ner.eùÊ¡ndlgen Besatzung von 3 l[¡nn auf dlem tr[otorgtlterscblff, und.
1 üann auf d.en antriebslosen Schubka¡¡.
Die ÂntrfebEnnlage auf, dem Motorgilterschlff sowle die da¡nlt
verbund.ene øueäüzLf,che Âuerilstung verursacht höhere Kosten ia tlen
Poeltionen Ausrästung r¡¡d. Materiallen, Ano¡tisatlon, Inetancl-
setzung und Wartung und für tlle rtbeschäftlgungsloee Zeitfr. Die
trlegezeitkosten d"er Solrleppkähne sincl in Vergleldn zw allen anile-
ren Scliiffet¡pen eehr hoch uncl e¡rreichen belnahe dle Höhe <ler
EonbL-Verbändle. Dazu füb¡en nícht zu Eehr clle reinen Tageekosten,
dle gar nlcht eo hoch sind, eond.ern vor al-len dle i¡n Verhäl-tnís
zg tign anileren Schtffstypen t-ëingeren Abfertlgungszeíten de¡ Kåib¡e
tm Eafen unaL ûie Wartezeiten auf Schleppkraft.
Im Interesse tler Ökononi-e sollte eÍne nögLfchst scbnelle Âb-
fertiguug d.er Motorgtlterechlffe angestrebt werden, eowohl aler
al.leinfabrenden w'le aucb d.er ín Konbi-Ve¡bänd.en eíngesetzten.
Eierfür sprechen vor alleû iLie hohen konstanten Kosten clieses
$ohlffst¡ps, dlie relatlv geringen Sahrtkosten und. clie hohe I'alrt-
lefetung. Dles giJ.t j-nebesond.ere ftir d:ie Seehëfen mit einer r:¡-
gleichnä3igen Gilterbereitstellung. Werd-en i-n Seehafen zuerst die
schnelleren alleinfahrend-en Motorgüterschiffe abgefertigt, so er-
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Insgesant 10oro .looro lOOr0 1OOr0
Die in der fabelle 4 zusaJnnengestellten Kosten d.er.verscbie-
denen Schiffstypen für è1e Fahrta¡beit je tlo l-aesen d.j-e llrsache
fti¡ die Kostenunterschiede bei d.en einzel_nen Schiffstypen erken-
nen. Die günstigsten Ken¡ziffe¡rr emeichen ôie Konbi-verbålale,
i¡¡as ilarauf zurückzuftihren ist, d.aß durcb. Vorspsnn eines antriebs-
losen Kabns die -ô'¡triebskraft iles Motorgtiterschlffes optfuoal- aus-
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genutzt wirtl. Zwar erhöht sich dler Kraftstoffverbrauch je Sturd.e
auf den Konbi-{4otorschiffen und. die tr'abrgeschwinttigkeit sinb in
VergJ.eÍch.zur Alleinfahrt, aber de¡ linfluS d-ieser Veränderung
ist nicht 60 groß' daß tlle Kosten ie tkn Oadurch erhöht wfirden.
Atle Betriebsarten, d:ie auf den kinzip iler îrennung von Ân-
triebekraft und lade¡aum bagieren, uiissen ie th wäbrentl der
I'alrtarbeit höhere Kosten anrf¡ireigen.
Dies ist ôarauf zurückzt¡führen, daß d.iese Systeme den Bau ei-
nes spezi-el-len 1¡trlebsschiffs erfordern, was entsprechencl ho e
.A,nortiàatlonskosten f ür Instanilsetzung, Materialien und. Ausrüstung
beðingt. In clen Motorgfiterschiffen bil-d.et ðie Antriebsanlage nur
einen Teil des Schiffs, so claß ihre a¡tei].lgen Kosten'verhä-Ltnls-
näß19 gering sind.
Die bei ðen SchubverbäDclen Í-m. Verglelcie zw clem Motorgäter-
schiff relativ höheren lohnkosten. ergeben sich alarausr daß hier
cler geeamte Irobnfontls einsch] ießlich tler Sozialkosten fite ùie
ge samte NavigatÍonsdauer tlen Streckenkosten zugerechneü wird,
wälrrentl tliese Kosten bei den Motorgüterscbiffen sich auf Eafen-
untl Streckenkosten proporti-onal auf d.ie entsprecbenden Zeiten
verteilen. Die höchsten Streckenkostên von alfen vorgestellten
Schiffstypen baben d.ie Schleppverbä¡d.e. Dieses ist einerseits
auf clen ho en technischen Verschleiß der Schleppkäihae und. Schlep-
per, and-ererseÍts auf tlie allgemeine Unwirtschaftlichkeit die-
see Systens in Vergleich zu antleren Betriebsaxten zurückzuführen.
Die Besetzung jedes Kahns und. Schleppers muß zwangsläufig zu eÍ-
nem hohen Anteil tLer loh¡kosten füb.ren. Ða größtenteils noch.
Danpfschlepper in Einsaùz sincl, wird hieí zusätzlich ej.ne Heizer-
gruppe benötigt, die ei-ne weitere Kostenerhöhung verursacht" Aush
sintL clie auf d.en Dampfschleppern anfallend.en Kraftstoffkosten
böber als auf antleren Schiffstypen, z.B. d.oppelt so hoch als auf
d.en Schubschiffen.
Zu den bisherÍgen Ausführungen ist zu bemerken, d-aß die der
.Analyse zugrund.egeJ-e gten Haf enlíe gez eiten aus der Berichterstat -
tung d.es Jabres '1967 entnonmen wurden. In clen näcbsten Ja]rren
wird eine r¡qeitere Verktirzung tler Hafenliegezeiten der SchubprårT¡me
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angest¡Dbtr so daß eich d.ie Kostenku¡ve für d.en schubbetrlêb in
Zukunft noch gilrstiger gestalten wirtt.
7. Schlußwort
Âus tlen erläuterten Kostenku¡ven sind unserer llelnr.rng nach
folgentte Schlußfolgerungen zu ziehen ¡
'1 . Âuf ku.rzen Trrnsportetreoken müßten nr¡r solche gchlffstypen
eingesetzt werd.en, welch.e auf d.em prluzip von Trennung von .an-
triebslæaft u¡d lad.eraum baeieren.
2. stückgtiter sincl vomangig mlt Motorgü.terscblffen zu befõrd.e:¡n"
l. Bei d.en Schlffah¡tsbetrieben, d.ie in Beehafen tätfg sfnd., ßï
d"er Einsatz von Fa.hrzeugen nl-t unterechiedlicher rabrgeschwlndfg-
kei-t zwecknä3tg. so ist hier auch cLer rinsatz von Motorgäterschif-
fen trotz höherer Transportkosten al-s in Schubbetrleb gänstig.
4. Bei d.er Àbfertigung 1n Hafen eln¿l &ie Motorgilterschlffe zu be-
vorzugen. 
-A.us diesem Gnrntle ist auch eine Rese¡ve llraneportkapa-
zität bei SchuÉpräbmen und. Schleppkähnen, im VerhäJ.tnie. zu Scbr¡b-
boot bzw. Schlepper, notwend.i-g.
l. Bei Besqhlilss.en über Neubauprogramne eind di_e durch dfe ver-.
sohieclenen Schiffst¡4len erzie]-ten ökonomlschen Ergebnlese zu be-
rücksichtigen.
Die benutzte MethocLe d"er Kostenkatku-Latíon ist nlcht ganz voll-
kommen und. wurde etwas vereinfacht. Den .Autoren ging es Jed.ocb in
erster linie darum, .eÍn 811d. über d.as Niveau cler Koeten bei den
verschied.enen Schiffstypen unal in Àbhänglgkeit von iler llransporü-
strecke unter Anwendung nöglichst unkonpli.zierter l[etbod.en zu e!-
halten.. So sind. die nach den durchgeführten Berechnuagen ausge-
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wlesenen Srgebnlese nicht absolut exaH u¡d. vermitùeln nur eíne
allgemeine Orientlerung. Sine þèsonclere Vereinfachung liegt in
ðer annab¡e gleicher Eafenllegezeften der schtffe ob¡è Rückeicht
auf die lransportstrecken, wÍe auch in d"er .[r¡eehne gJ-elcher Fahr-
ge schwindi gkeit ohne BerÍloksiohti gung der charakterlstlk d.er tas -
serstraße.
trótz clf'eser u¡d noch and"erer yängel geetatten tlie Ergebnlsee
den Dlspateþcrdlenst, mit d.iesen Ergebnissen in fbrer operatlven
IätÍ6ke1t zu arbeíten.
Dle Einsatzopttmlenug iler vorhandenen 3lotte - Âufteih:¡g ar¡f
ùie gtandarclrclatlou - so1l auf Grund. elner exakten .Analyse unte¡
Ânwendung cler llethoden der linearen Progrannlenrng erfolgen.
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